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Cílem diplomové práce je navrhnout a posoudit variantní řešení severního obchvatu silnice I/23 
okolo města Rosice, nacházejícího se v Jihomoravském kraji, přibližně 25 kilometrů západně 
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The goal of the diploma thesis is to design and to assess a solution of a northern bypass of the road 
I/23, which will divert a transit traffic from Rosice. The town is situated approximately 25 
kilometers west of Brno, in the South Moravian region.  
Three variants are worked out. The variant A and the variant B connects smoothly with a bypass of 
a neighboring village Zastávka. The variant A then copied a route designed in a local development 
plan and goes through a built-up part of the town Rosice in the area of the street Na Mýtě. The 
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Zastávka. It connects with existing road I/23 in the village Zastávka in the area of an intersection of 
streets Lipová – Stará osada. 
The goal of the bypass is to divert the current transit traffic from Rosice  
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1 Identifikační údaje 
1.1  Stavba 
Název stavby: Vyhledávací studie obchvatu města Rosice 
Místo stavby: Kraj Jihomoravský, okres Brno-venkov 
Kategorie: Silnice S 9,5/80 
Stupeň dokumentace: vyhledávací studie 
 
1.2 Zadavatel 
VUT v Brně, FAST - Ústav pozemních komunikací 
Veveří 331/95, 602 00 Brno 
 
1.3 Zhotovitel 
Bc. Eva Plucarová 
Hybešova 344, 665 01 Rosice 
 
1.4  Seznam příloh: 
A. Průvodní zpráva 
B. Výkresová dokumentace 
B.01 Situace širších vztahů_1 
B.02 Situace širších vztahů_2 
B.03  Přehledná Situace variant 
B.04 Situace varianta A 
B.05 Situace varianta B 
B.06 Situace varianta C 
B.07 Podélný profil varianta A 
B.08 Podélný profil varianta B 
B.09 Podélný profil varianta C 
B.10 Vzorové příčné řezy 
B.11 Charakteristické příčné řezy varianta A 
B.12 Charakteristické příčné řezy varianta B 
B.12 Charakteristické příčné řezy varianta C 
C. Fotodokumentace 





2 Zdůvodnění studie 
Napříč městem Rosice prochází silnice I/23 s vysokou intenzitou dopravního zatížení. Roční 
průměr denních intenzit na východním vjezdu do obce byl naměřen 12 138 vozidel/24 hod a 10 999 
na výjezdu, což má negativní dopad na kvalitu života ve městě a na úroveň kvality dopravy při 
vjezdu z vedlejších komunikací. Průchod silnice I/23 omezuje bezpečný pohyb osob. 
Na komunikaci, zejména na přechodech pro chodce, bylo v minulosti několik osob vážně 
a v některých případech i smrtelně zraněno. Dále silnice nadměrně zatěžuje okolní nemovitosti 
vibracemi a negativně ovlivňuje život ve městě hlukem a znečištěním ovzduší. Z výše uvedených 
důvodů město Rosice zahrnulo obchvat do územního plánu již v roce 1997. V posledních letech je 
otázka trasy obchvatu opět aktuální, vzhledem k nutnosti zpracovávání nové územně plánovací 
dokumentace města. Současně se také v posledních letech zvyšuje tlak Ředitelství silnic a dálnic 
na řešení dopravní situace v Rosicích z důvodu nadměrné hlučnosti, kdy hodnoty přesahují 70 dB 
(viz. přiložená hluková mapa, vytvořená v programu soundPLAN).  V těsné blízkosti komunikace 
je většinou řadová zástavba rodinných domů, není zde prostor pro vybudování protihlukových 
opatření, např. v podobě protihlukových stěn. 
První z variant (varianta A) odpovídá návrhu trasy v současně platném územním plánu a byla 
zpracovávána v mé bakalářské práci. Nyní je upravena pro plynulé napojení na silniční obchvat 
sousední obce Zastávka a mírně poupravena pro napojení na rozštěpovou mimoúrovňovou 
křižovatku, zpracovávanou v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka, která propojuje obchvat Rosic, 
stávající SI/23 a obchvat obce Tetčice.  
První varianta (varianta A) v jednom úseku prochází zastavěným územím, čímž rozděluje město 
na dvě části a vede k demolici minimálně dvou rodinných domů a části zahrádkářské lokality. 
Město Rosice má zájem na prověření možnosti jiného řešení. Druhá z variant (varianta B) byla 
navržena za účelem eliminace tohoto problému. 
První dvě varianty počítají s výstavbou silničního obchvatu obce Zastávka a jsou na něj plynule 
napojeny. Situace v Zastávce však není z hlediska hluku natolik kritická jako v Rosicích a to 
z důvodu jiného urbanistického charakteru obce, kdy zde silnice I/23 není lemována souvislou 
zástavbou rodinných domů, ale převážně provozovnami občanského vybavení a výrobou. Úroveň 
kvality dopravy pak zde má být zlepšena výhledovou rekonstrukcí dvou křižovatek na křižovatky 
okružní. Obec Zastávka tudíž zvažuje možnost vypuštění obchvatu z územního plánu. Pro případ 
této možnosti byla navržena varianta třetí (varianta C). 
3 Zájmové území 
Všechny tři varianty jsou vedeny severně od města Rosice.  
Varianty A a B procházejí v začátku trasy katastrálním územím Babice u Rosic, větší část trasy pak 
vede katastrálním územím Rosice u Brna. Varianta C prochází v začátku trasy katastrálním územím 
Zastávka, zbylá část trasy pak katastrálním územím Rosice u Brna. 
 
4 Výchozí údaje pro návrh trasy 
4.1 Mapové podklady  
- Územní plán města Rosice poskytnutý MěÚ Rosice v digitální podobě, 
- mapové podklady v podobě ZABAGED® (polohopis a ortofotomapa v měřítku 1:10 000 




4.2 Základní údaje o navrhované komunikaci 
Navržená komunikace bude v případě všech variant silnice I. třídy, kategorie S9,5/80 dle 
ČSN 73 6101, směrodatná rychlost odpovídá dle návrhové rychlosti a normy 90 km/h. Prvky 
směrového a i výškového řešení byly navrženy na směrodatnou rychlost, která pro návrhovou 
rychlost 80 km/h odpovídá 90 km/h: 
- nejmenší dovolený poloměr: 500 m při dostředném sklonu 6% 
- největší dovolený sklon: 6% 
- nejmenší dovolený poloměr vypuklého výškového oblouku: 5 000 m 
- nejmenší dovolený poloměr vydutého výškového oblouku: 3500 m 
- nejmenší dovolený sklon vzestupnice: 0,375% 
- největší dovolený sklon vzestupnice 0,7% 
Ve variantě C bude v prvním směrovém oblouku návrhová rychlost snížena na 60km/h a ve druhém 
na 70 km/h z důvodu zaústění do okružní křižovatky v intravilánu. 
 
4.3 Dopravně inženýrské údaje 
Roční průměr denních intenzit na východním vjezdu do obce: 
- těžkých nákladních vozidel: 1614 voz/24 hod 
- všech vozidel: 12 138 voz/24hod 
 
Roční průměr denních intenzit na výjezdu z obce: 
- těžkých nákladních vozidel: 1433 voz/24 hod 
- všech vozidel: 10 999 voz/24hod 
 
Jako tranzitní složku dopravy, na kterou bude obchvat projektován uvažuji intenzitu na výjezdu 
z obce tzn.11 999 voz/24 hod (po vynásobení výhledovým koeficientem 10 999*1,5 = 16 958 
voz/24 hod) 
 
(uvedené intenzity jsou výsledkem celostátního sčítání dopravy z roku 2010). 
 
5 Charakteristiky území z hlediska jejich vlivů na návrh trasy 
5.1  Členitost terénu  
Terén v území je zvlněný. Optimální polohu z hlediska výškového charakteru terénu historicky 
zabírá stávající SI/23, která patřila k hlavním trasám již ve středověku.  
Varianta A prochází problematickým trénem s velkými sklony svahů zejména v prvním kilometru 
trasy, což vede k velkému objemu zemních prací v této části. Výškového rozdílu nivelety a terénu 
vzniklého v důsledku dodržení max. podélných sklonů je využito při přemostění železniční tratě 
a silnice II/394. Po překročení železniční tratě je již ve zbytku trasy terén podstatně méně zvlněný. 
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Varianty B a C procházejí zejména v prvních 2/3 trasy nepříznivým terénem, kdy je nutno kopce 
se svahy dosahujícími sklonu až 20% překonat zářezy a údolí mezi nimi násypy dosahujícími 
v nejkritičtějších místech až 12m. Méně zvlněný terén a tudíž i menší objemy zemních prací 
se nachází v poslední 1/3 trasy. 
 
5.2 Současné a budoucí využití území 
Varianta A z části prochází zastavěným územím a zahrádkářskou oblastí. Část trasy v délce 
cca 150 m protíná les. Převážně však vede po polích. V zájmovém území trasy se nachází železnice, 
kterou plánovaná komunikace přemosťuje.  
Varianta B prochází návrhovou plochou pro výrobu, v délce cca 450 m protíná les, zbylá část trasy 
vede po polích. 
Varianta C prochází na začátku trasy oblastí výroby, kde je vedena koridorem po bývalé železniční 
vlečce, v délce cca 450 m prochází lesem a zbylá část trasy vede po polích. 
V zájmovém území všech variant se nachází: vzdušné vedení ZVN, vzdušné vedení VVN, vzdušné 
vedení VN, vzdušné vedení NN, podzemní vedení NN, ropovod, plynovod, produktovod, 
telekomunikační kabely, vodovody a kanalizace. 
V zájmovém území se nenachází žádné zdroje nerostných surovin, důlní využití tohoto území se 
neplánuje. 
V současné době probíhá územní řízení na elektrifikaci a zdvojkolejnění stávající železniční tratě, 
v jehož důsledku jsou potřeba větší průjezdné výšky, které jsou při navrhovaném přemostění 
dodrženy. Šířka paty železničního násypu bude zachována. Zcela nová trasa železniční tratě se 
v zájmovém území neplánuje, návrhová trasa koridoru pro vysokorychlostní trať vede mimo 
zájmové území. 
 
5.3 Geologické poměry 
Z geomorfologického hlediska tato oblast spadá do systému Hercynského, subsystému Hercynské 
pohoří. Nachází se v provincii Česká vysočina, v subprovincii Českomoravská subprovincie, oblasti 
Brněnská vrchovina, celku Boskovické brázdy a podcelku Oslavanské brázdy. Převládají zde 
červenohnědé, cyklicky uspořádané psamity a aleuropelity, na spodu místy s vložkami balínských 
slepenců. Ve svrchní části se nachází převážně šedá klastika. 
Před zpracováním dalšího stupně dokumentace je nutné provést geotechnický průzkum v místě 
stavby a na jeho základě navrhnout přesné sklony svahování zářezu nad 6 m a ověřit, zda je zde 
třeba zbudovat lavičky. 
 
5.4 Hydrogeologické poměry 
Územím varianty A protékají dva potoky, Bobrava a Říčanský potok. Z důvodu minimalizace 
přemostění jsou nutné přeložky obou těchto potoků, přeložený Říčanský potok bude z důvodu 
omezeného prostoru trasován na délce cca 200 m v souběhu s navrhovanou komunikací. Dále bude 
potřeba pro účely odvodnění trasy prohloubení koryta Bobravy. Vhledem k tomu, že potoky byly na 
tomto území překládány již v minulosti, měly by být navržené přeložky proveditelné s minimálním 
vlivem na životní prostředí a ráz krajiny. Před zpracováním dalšího stupně projektové dokumentace 
je nezbytný hydrologický průzkum pro podrobnější určení hydrologických poměrů a navržení 
přesného provedení přeložek a prohloubení koryt vodních toků. 
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Varianta B kříží potoky Bobrava, Habřina a Říčanský potok, potok Habřina bude díky velmi 
malému průtoku proveden v násypu komunikace pouze trubním propustkem, Bobrava a Říčanský 
potok budou přemostěny. 
Varianta C přemosťuje potok Bobrava a Říčanský potok. 
 
5.5 Ochranná pásma 
-  komunikace: 
silnice I. třídy - 50 m od osy přilehlého jízdního pásu 
silnice II. a III. Třídy - 15 m od osy vozovky 
-železnice- 60 m od osy krajní koleje 
- inženýrské sítě:  
vzdušné vedení ZVN - 30 m od krajního vodiče 
vzdušné vedení VVN - 15 m od krajního vodiče 
vzdušné vedení VN - 7 m od krajního vodiče 
ropovod - 300 m od vedení potrubí 
VVTL plynovod - 150 m od vedení potrubí 
produktovod - 300 m od vedení potrubí 
-  les: 50m od okraje lesa. 
Před dalším stupněm dokumentace je nutné projednání návrhu s vlastníky a správci dotčené 
dopravní a technické infrastruktury. 
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6 Základní charakteristiky 
6.1 Geometrie 
6.1.1 Směrové řešení 
Varianta A se plynule napojuje na plánovaný obchvat Zastávky v místě budoucí průsečné 
křižovatky se silnicí II/395 v úseku mezi obcemi Zastávka a Babice. Obchvat Zastávky musí být 
vychýlen z trasy v územním plánu, za účelem oddálení trasy od nově vystavěných rodinných domů 
– ulice Na Nivkách. Trasa pokračuje přímým úsekem délky 200,44 m. Následuje levotočivý oblouk 
o poloměru R = 500 m, přes inflex přechází na pravotočivý oblouk o poloměru R = 600 m, 
přecházející přes inflex do levotočivého oblouku o poloměru R = 500 m, za kterým následuje přímá 
délky 145,77 m. V km 1,944 61 dochází k mimoúrovňovému křížení s původní trasou silnice I/23, 
trasa obchvatu je vedena v podjezdu a původní silnice I/23 ji překonává přemostěním. V tomto 
místě křížení dojde nevyhnutelně k demolici dvou rodinných domů. Za přímou následuje směrový 
oblouk o poloměru R = 1000 m a za obloukem přímá délky 821,76 m, v trase navržené komunikace 
se nachází v km 3,864 18 stávající příhradový podpěrný bod ZVN, z čehož plyne nutná přeložka 
tohoto podpěrného bodu. Přímou projektovaný úsek končí a plynule přechází do napojení na 
mimoúrovňovou rozštěpovou křižovatku, paralelně řešenou v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka. 
Z důvodu splnění technických parametrů navrhované komunikace se trasa místy odchyluje 
od varianty schválené v územním plánu města Rosice. Odchylky byly konzultovány s pracovníkem 
úřadu územního plánování MěÚ Rosice. 
Údaje o hlavních bodech směrového řešení: 
 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
ZÚ 0,000 00 200,44   
TP 0,200 44 120 244,95  
PK 0,320 44 279,64  500 
KP 0,600 08 100 223,51  
PP 0,700 08 100 244,95  
PK 1,800 08 394,10  600 
KP 1,194 18 110 256,90  
PP 1,30418 100 223,61  
PK 1,404 18 391,38  500 
KP 1,795 56 100 223,61  
PT 1,895 56 145,77   
TP 2,041 33 150 387,30  
PK 2,191 33 794,64  1000 
KP 2,985 97 150 387,30  
PT 3,135 97 821,76   




Varianta B se plynule napojuje na plánovaný obchvat Zastávky v místě budoucí průsečné 
křižovatky se silnicí II/395 v úseku mezi obcemi Zastávka a Babice. Obchvat Zastávky musí být 
vychýlen z trasy v územním plánu, za účelem oddálení trasy od nově vystavěných rodinných domů 
– ulice Na Nivkách.  Trasa pokračuje přímým úsekem délky 39,01 m. Následuje levotočivý oblouk 
o poloměru R = 500 m, za nímž následuje přímá délky 436,43 m, pokračuje pravotočivý oblouk o 
poloměru R = 600 m, v km 1,300 00 se nachází sjezd na účelovou komunikaci, v km 1,677 40 
dochází k mimoúrovňovému křížení se silnicí III/0213, navrhovaná trasa ji přemosťuje. Oblouk 
přechází přes inflex  do levotočivého oblouku o poloměru R = 500 m, v km 3,218 25 trasa 
přemosťuje silnici III/0215, oblouk přechází přes inflex do pravotočivého oblouku o poloměru R = 
600 m, v km 3,218 25 dochází k přemostění stezky pro pěší a cyklisty, za obloukem následuje přímá 
délky 1016,99 m. V km 4,349 45 se nachází v navrhované trase stávající příhradový podpěrný bod 
ZVN, z čehož plyne nutná přeložka tohoto podpěrného bodu. Přímou projektovaný úsek končí a 
plynule přechází do napojení na mimoúrovňovou rozštěpovou křižovatku, paralelně řešenou 
v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka.  
 
Údaje o hlavních bodech směrového řešení: 
 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
ZÚ 0,000 00 39,01   
TP 0,039 01 90,00 212,13  
PK 0,129 01 590,46  500 
KP 0,719 47 120,00 244,95  
PT 0,839 47 436,43   
TP 1,275 89 125,00 273,86  
PK 1,400 89 977,53  600 
KP 2,378 42 177,00 325,88  
PP 2,555 42 177,00 297,49  
PK 2,732 42 262,22  500 
KP 2,994 64 125,00 250,00  
PP 3,119 64 125,00 273,86  
PK 3,244 64 56,04  600 
KP 3,300 68 125,00 273,86  
PT 3,425 68 1016,99   





Varianta C vychází z okružní křižovatky v obci Zastávka navržené v místě stávající stykové 
křižovatky silnice I/23 a silnice II/395 a pokračuje přímým úsekem délky 24,98 m. Následuje 
pravotočivý oblouk o poloměru R = 600 m, zde trasa kopíruje trasu bývalé železniční vlečky, tudíž 
zde využívá již vytvořeného zářezu. Oblouk přechází přes inflex do levotočivého oblouku 
o poloměru R = 500 m, za nímž následuje přímá délky 259,73 m, pokračuje pravotočivý oblouk 
o poloměru R = 700 m, který přechází přes inflex do levotočivého oblouku o poloměru 600 m, 
přecházejícího opět přes inflex do pravotočivého oblouku o poloměru R = 600 m, z něhož 
pokračuje trasa přímou v délce 1055,03 m. V km 3,669 68 se v navrhované trase nachází stávající 
příhradový podpěrný bod ZVN, z čehož plyne nutná přeložka tohoto podpěrného bodu. Přímou 
projektovaný úsek končí a plynule přechází do napojení na mimoúrovňovou rozštěpovou 
křižovatku, paralelně řešenou v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka.  
 
Údaje o hlavních bodech směrového řešení: 
 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
ZÚ 0,000 00 24,98   
TP 0,024 98 90,00 232,38  
PK 0,114 98 30,21  600,00 
KP 0,145 19 90,00 232,13  
PP 0,235 19 90,00 212,13  
PK 0,325 19 260,20  500,00 
KP 0,585 39 90,00 212,13  
PT 0,675 39 259,73   
TP 0,935 12 130,00 301,66  
PK 1,06512 581,34  700,00 
KP 1,646 46 150,00 324,04  
PP 1,796 46 150,00 300,00  
PK 1,946 46 305,95  600,00 
KP 2,252 40 140,00 289,83  
PP 2,392 40 140,00 289,83  
PK 2,532 40 50,21  600,00 
KP 2,582 61 125,00 273,86  
PT 2,707 61 1055,03   




6.1.2 Výškové řešení 
Výškové vedení trasy je navrženo tak, aby její podélný profil podle možností co nejvíce kopíroval 
stávající terén a současně splňoval návrhové parametry komunikace a umožňoval její odvodnění. 
 
Varianta A se niveletou napojuje v úrovni terénu a klesá v místě napojení pod sklonem - 3,25%, 
vede zde v násypu o max. výšce 3,5 m, v km 0,364 20 přechází vydutým obloukem o poloměru 
R = 3500 m do stoupání ve sklonu 1,13%, překonává zde brázdu násypem max. výšky 6,5 m, 
v nejnižším bodě brázdy je umístěn v násypu trubní propustek pro účely odvodnění. Niveleta 
přechází do zářezu na délce cca 300 m o max. výšce cca 7,5 m. V km 0,779 14 se nachází vypuklý 
oblouk o poloměru R = 5000 m, kterým niveleta přechází do klesání ve sklonu -5,47% a pokračuje 
v zářezu max. výšky 6,3 m. Přibližně kolem km1,020 00 přechází do násypu max. výšky 10 m, 
vysoký násyp vzniká v důsledku velkých rozdílů terénu, ale nabraná výška je využita k přemostění 
železniční tratě a silnice II/394. V km 1,304 18 přechází niveleta přes vydutý oblouk o poloměru 
R = 3500 m do mírnějšího klesání ve sklonu 0,88% a dochází zde k postupnému snižování násypu 
v km 1,940 31 se nachází vydutý oblouk o poloměru R = 3500 m, v tomto místě se navrhovaná 
trasa nachází v podjezdu pod stávající silnicí I/23, která ji přemosťuje, v důsledku vedení vydutého 
oblouku v zářezu vzniká problém s odvodněním, příkopy zde tudíž musí být prohloubeny proti 
směru nivelety. Niveleta za obloukem stoupá ve sklonu 0,88% na délce cca 400 m je vedena 
zářezem o maximální hloubce 5,00 m, přibližně v km 2,600 00 přechází trasa do násypu 
o max. výšce 3,5 m, kdy přemosťuje stezku pro pěší a cyklisty. V km 3,284 09 přechází vydutým 
obloukem do stoupání ve sklonu 4,23%, trasa zde kopíruje terén, střídají se mírné zářezy a násypy. 
V km 3,609 81 se nachází oblouk o poloměru R = 20 000 m, ze kterého niveleta stoupá ve sklonu 
1,99% do konce projektovaného úseku v km 4,442 67 a plynule se zde ve stejné výšce 349,49 m 
Bpv a ve stejném sklonu 1,99% napojuje na úsek řešený v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka, 
směřující do mimoúrovňové křižovatky se stávající silnicí I/23.  
 
 
Údaje o výškovém vedení trasy: 
 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 348,16 -3,25 364,20    
VO 0,779 14 336,33 1,13 414,94 0,840 3 500 76,67 
VO 0,364 20 341,02 -5,47 525,03 2,720 5 000 164,94 
VO 1,304 18 312,33 -0,88 636,13 0,921 3 500 80,30 
VO 1,940 31 306,75 0,88 1307,78 0,135 3 500 30,37 
VO 3,284 09 318,25 -4,23 361,72 0,493 3500 58,72 
VO 3,609 81 333,562 1,99 347,93 1,259 20 000 224,44 




Varianta B se niveletou napojuje v úrovni terénu a klesá v místě napojení pod sklonem - 3,98% 
a vede zhruba v úrovni terénu. V km 0,220 67 přechází vydutým obloukem o poloměru R = 3500 m 
do klesání - 2,35%, nachází se zde v násypu o max. výšce cca 4 m, v místě, kde komunikace 
překonává brázdu v poli, kde kvůli odvodnění musí být umístěn propustek. Úsek násypu je v délce 
přibližně 200 m. V km 0,420 00 přechází niveleta do zářezu o max. výšce 5,5 m. Zářez se nachází 
na délce 300 m a v km 0,720 00 přechází do násypu o max. výšce až 12 m, to jednak z důvodu 
prudkého svahu terénu a jednak nutnosti přemostit v km 0,879 58 - km0,920 58 železniční trať 
a stávající silnici I/23, kdy je potřeba dodržet průjezdnou výšku 8 m pro železniční trať, u níž je 
v blízké budoucnosti plánovaná elektrifikace. V km 0,889 46 přechází vypuklým obloukem 
o poloměru R = 5000 m do klesání o sklonu - 3,78%, dochází ke snižování násypu na min. 2,1 m,  
v km 1,199 29, kde se nachází vydutý oblouk o poloměru R = 3500 m, z něhož niveleta stoupá pod  
sklonem 1,53% do vydutého oblouku o poloměru R = 3500 m, v km1,590 25, z tohoto místa 
pokračuje niveleta ve stoupání 5,51% a dosahuje max. násypu 10,5 m,  v km1,693 0 - 1677 40 
dochází k přemostění silnice III/ 0213. V km 1,760 00 přechází komunikace do zářezu délky 220 m, 
dosahujícího max. výšky 11,5 m. V km 1,980 00  je komunikace na cca 170 m vedena v násypu 
max. výšky 3,7 m. V km 2,131 26 přechází vypuklým obloukem o poloměru R = 5000 m do klesání 
2,60% , na cca 300 m se zde nachází zářez o max. výšce 6,0 m. V km 2,440 00 překonává niveleta 
údolí násypem max. výšky 8 m, nejnižší bod údolí je pak pro účely odvodnění opatřen trubním 
propustkem. V km 2,907 71 se nachází vydutý oblouk  a je zde přemosťována  silnice III/0215, dále 
niveleta klesá ve sklonu 5,09%. V km 3,218 25 je přemosťována stezka pro pěší a cyklisty 
v souběhu s potokem Bobrava. V km 3,280 00 přechází niveleta vydutým obloukem o poloměru 
R = 4500 m do stoupání 1,75%, kdy kopíruje terén a střídá se mírný násyp a zářez. V km 3,729 62 
přechází vydutým obloukem o poloměru R = 10 000 m do stoupání o sklonu 3,92% a opět zde 
kopíruje terén. V km 4,159 97 se nachází vydutý oblouk o poloměru R = 20 000 m , ze kterého 
niveleta stoupá pod sklonem 1,99% do konce projektovaného úseku v km 4,442 67 a plynule se zde 
ve stejné výšce 349,49 m Bpv a ve stejném sklonu 1,99% napojuje na úsek řešený v diplomové 
práci Bc. Zdeňka Poulíka, směřující do mimoúrovňové křižovatky se stávající silnicí I/23.  
 
 
Údaje o výškovém vedení trasy: 
 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 349,64 -3,89 220,07    
VO 0,220 67 340,88 -2,35 669,39 0,116 3 500 28,46 
VO 0,889 46 325,15 -3,78 309,83 0,128 5 000 35,74 
VO 1,199 29 313,44 1,53 390,96 1,234 3 500 92,95 
VO 1,590 25 319,42 5,51 541,61 0,693 3 500 69,63 
VO 2,131 26 349,22 -2,60 776,45 4,106 5 000 202,63 
VO 2,907 71 329,06 -5,09 372,29 0,388 5 000 62,29 
VO 3,280 00 310,121 1,75 449,62 2,631 4 500 153,88 
VO 3,726 62 318,00 3,92 430,35 0,587 10 000 108,40 
VO 4,159 97 334,86 1,99 287,70 0,930 20 000 192,91 




Varianta C se niveletou  napojuje v úrovni terénu a klesá v místě napojení pod sklonem - 0,71%, 
v začátku vede navrhovaná trasa v trase bývalé železniční vlečky, pro níž je již vytvořen zářez 
v původním terénu, trasa se tedy snaží tento prostor využívat a v rámci možností kopírovat terén 
upravený pro vlečku. V km 0,540 00 přechází niveleta přes vypuklý oblouk o poloměru R = 5000 m 
do klesání ve sklonu - 2,25%, v této oblasti se na cca 250 m vyskytuje zářez max. hloubky 6,5 m, 
který následně přechází v násyp, kterým je překonáno údolí mezi dvěma kopci a jeho výška 
dosahuje max. výšky 10 m. V km 0,904 44 se nachází vydutý oblouk o poloměru R = 3500 m, 
z něhož pokračuje niveleta v sklonu 6% a přechází do zářezu, dosahujícího hloubky max. 13m, 
čímž překonává kopec s vysokým sklonem svahu. V km 1,479 18 přechází vypuklým obloukem 
o poloměru R = 5000 m do klesání ve sklonu - 5,53%. V km 1,911 83 následuje vydutý oblouk 
o poměru R= 3500 m, který překovává údolí násypem max. výšky 3,5 m, nejnižší bod údolí je pro 
účely odvodnění opatřen propustkem. V km v 2,229 00 je vložen vypuklý oblouk o poloměru 
R = 5000 m , za cílem přemostění silnice III/0215, v okolí mostní konstrukce se vyskytuje násyp 
max. výšky 6,5 m. Trasa pokračuje v km 2,569 43 vydutým obloukem o poloměru R = 3200 m, 
kterým přechází klesání ve sklonu - 5,58% do stoupání ve sklonu 1,19%, trasa se zde nachází 
v násypu max. výšky 3,5 m, s cílem dosáhnout dostatečné výšky pro přemostění stezky pro pěší 
a cyklisty v souběhu s potokem. Mezi posledními čtyřmi uvedenými oblouky nejsou, po konzultaci 
s vedoucím práce, za cílem snížení objemu zemních prací, dodrženy normou ČSN 7361 01 
doporučené minimální vzdálenosti Cp. Na posledním cca 1 km trasy niveleta kopíruje terén, kdy se 
střídají mírné zářezy a násypy. V km 3,050 07 je navržen oblouk o poloměru R = 10 000 m,  
prostřednictvím kterého přechází niveleta do sklonu 3,92%, v km 3,479 97 přechází niveleta 
obloukem o poloměru R=15 000 m do stoupání ve sklonu 1,99% 
 
Údaje o výškovém vedení trasy: 
 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 327,45 -0,71 540,00    
VO 0,540 00 323,65 -2,25 364,44 0,149 5 000 28,46 
VO 0,904 44 315,44 6 574,74 2,981 3 500 35,74 
VO 1,47918 349,95 -5,53 432,65 8,320 5 000 92,95 
VO 1,911 83 326,01 1,65 317,17 2,258 3 500 69,63 
VO 2,229 00 331,24 -5,58 340,43 3,263 5 000 202,63 
VO 2,569 43 312,26 -1,19 480,63 2,004 3 500 62,29 
VO 3,050 07 317,99 3,92 429,83 0,933 10 000 153,88 
VO 3,479 97 334,86 1,99 282,67 0,702 15 000 108,40 





6.1.3 Šířkové uspořádání 
Základní šířkové uspořádání všech variant odpovídá směrově nerozdělené komunikaci S9,5/80 dle 
ČSN 73 6101, volná šířka v koruně komunikace je tedy 9,5 m. 
Jízdní pruhy 2 x 3,50 m = 7,00 m 
Vodící proužek 2 x 0,25 m = 0,5m 
Zpevněná krajnice 2 x 0,5 m = 1,00 m 
Nezpevněná krajnice 2 x 0,5m = 1,00 m 
Volná šířka komunikace celkem 9,50 m 
Základní příčný sklon je navržen jako střechovitý, ve směrových obloucích je navrženo dostředné 
klopení v souladu s ČSN 73 6101. Zemní pláň je v základním střechovitém sklonu 3,0%. V případě 
dostředného sklonu krytu překračujícího 2,5% je sklon pláně rovnoběžný se sklonem krytu. 
 
6.2  Konstrukce vozovky 
Silnice I. třídy, kategorie 9,5/80 
Návrhová úroveň porušení vozovky  D0-N 
Typ podloží P III 
Třída dopravního zatížení TDZ II 
Navržené konstrukční vrstvy: 
Asfaltový koberec mastixový SMA 40 mm 
Spojovací postřik z kationaktivní emulze SPA 0,43-0,48 kg/m² 
Asfaltový beton-ložní vrstva ACL 16 70 mm 
Spojovací postřik z kationaktivní emulze SPA 0,43-0,48 kg/m² 
Asfaltový beton-podkladní vrstva ACP 22 60 mm 
Mechanicky zpevněné kamenivo MZK 200 mm 
Štěrkodrť  ŠD 250 mm 




Projektovaný úsek předpokládá plynulé navázání na plánovaný silniční obchvat obce Zastávka 
v oblasti průsečné křižovatky se silnicí II/395 (kategorie S7,5) v úseku mezi Zastávkou a Babicemi. 
Křížení s tou to komunikací umožňuje využití pouze rosické, či pouze zastávecké části obchvatu. 
Pro trasu obchvatu, která vstupuje do křižovatky jako hlavní komunikace, je v obou směrech 
navržen odbočovací pruh pro levé odbočení v celkové délce 231m. V případě etapizace výstavby 
obchvatu by se po vystavění mnou projektované (rosické) části obchvatu v tomto místě nacházela 
pouze křižovatka styková, kam by trasa obchvatu vstupovala jako komunikace vedlejší a silnice 
II/395 jako komunikace hlavní, opačné rozděleni přednosti norma při tomto uspořádání u 
novostaveb nedovoluje z důvodu rozporu skutečné a psychologické přednosti. Uvedené řešení není 
zcela vyhovující, jednalo by se však pouze o dočasný stav, který počítá s vybudováním zastávecké 
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části obchvatu, čímž by došlo k přeměně křižovatky na průsečnou a obchvat by již vstupoval do 
křižovatky jako komunikace hlavní. 
Navrhovaná trasa obchvatu kříží v průběhu 2 komunikace, přičemž, nikde není navržená 
křižovatka. V km 1,150 00 dochází k mimoúrovňovému křížení se silnici II/394, kterou navrhovaný 
obchvat přemosťuje společně s železniční tratí vedoucí v souběhu. V km 1,944 96 dochází 
k mimoúrovňovému křížení se stávající silnicí I/23, která bude převedena přes novou trasu 
prostřednictvím mostu. Tento způsob křížení byl zvolen vzhledem k výškovému průběhu terénu 
a plynulosti provozu, která by byla úrovňovým křížením omezena a také vhledem k tomu, že 
obchvat v tomto místě prochází zastavěným územím a jeho vedení v podjezdu sníží zatížení okolí 
negativními vlivy od dopravy. 
 
Varianta B : 
Projektovaný úsek předpokládá plynulé navázání na plánovaný silniční obchvat obce Zastávka 
v oblasti průsečné křižovatky se silnicí II/395 (kategorie S7,5) v úseku mezi Zastávkou a Babicemi. 
Křížení s tou to komunikací umožňuje využití pouze rosické, či pouze zastávecké části obchvatu. 
Pro trasu obchvatu, která vstupuje do křižovatky jako hlavní komunikace, je v obou směrech 
navržen odbočovací pruh pro levé odbočení v celkové délce 231m. V případě etapizace výstavby 
obchvatu by se po vystavění mnou projektované (rosické) části obchvatu v tomto místě nacházela 
pouze křižovatka styková, kam by trasa obchvatu vstupovala jako komunikace vedlejší a silnice 
II/395 jako komunikace hlavní, opačné rozděleni přednosti norma při tomto uspořádání u 
novostaveb nedovoluje z důvodu rozporu skutečné a psychologické přednosti. Uvedené řešení není 
zcela vyhovující, jednalo by se však pouze o dočasný stav, který počítá s vybudováním zastávecké 
části obchvatu, čímž by došlo k přeměně křižovatky na průsečnou a obchvat by již vstupoval do 
křižovatky jako komunikace hlavní. 
Navrhovaná trasa obchvatu kříží v průběhu 2 silnice III. třídy, přičemž, nikde není navržená 
křižovatka. V km 1,677 40 - km 1,693 40 přemosťuje silnici III/0213, přemostění je vhodné 
z hlediska výškového vedení trasy, kdy trasa obchvatu překonává údolí násypem a tudíž je 
v dostatečné výšce, zároveň se jedná o dopravně málo významnou komunikaci se zanedbatelnou 
intenzitou, tudíž z hlediska plynulosti provozu není vhodné zbudovat křižovatku. V km 2,914 97 - 
km 2,934 97 dochází k přemostění silnice III/0215, opět se jedná o dopravně málo významnou 
komunikaci a z hlediska plynulosti provozu není žádoucí zřizovat zde křižovatku. Pro vybudování 
úrovňové křižovatky zde nejsou ani vyhovující sklonové a výškové podmínky ani úhel křížení 
komunikací. 
 
Varianta C : 
Projektovaný úsek vyúsťuje z plánované okružní křižovatky v obci Zastávka, na kterou bude 
výhledově přebudována stávající styková křižovatka silnice I/23 (Ulice 1. Máje) a silnice II/395 
(Ulice Lipová). Křižovatka bude lemována chodníky a její ramena budou opatřena přechody pro 
chodce. Detailní vedení chodníku bude řešeno ve vyšším stupni dokumentace.  
Stejně jako u varianty B zde dochází ke křížení se silnicí III/0213 a III/0215, které z totožných, výše 
popsaných důvodů budou přemostěny a nebudou zde budovány křižovatky. 
Všechny varianty se na Východě Rosic připojují na stávající  silnici I/23 prostřednictvím rozštěpové 
mimoúrovňové křižovatky, situované v místě stávající stykové křižovatky silnice I/23 a II/394 
projektované paralelně v diplomové práci Bc. Zdeňka Poulíka. 
Návrhové parametry křižovatek jsou přibližné a ve vyšším stupni dokumentace je třeba navrhnout 




6.4 Mosty, tunely, galerie, opěrné zdi 
Varianta A: 
na trase se nachází 3 mostní objekty: 
km 1,085 15 - km 1,175 15: Přemostění železniční tratě a silnice II/394 v souběhu, délka 90m, 
km 1,568 15 - km 1,583 15: Přemostění koryta, do kterého bude sveden Říčanský potok, délka 15m, 
km 2,737 25 - km 2,741 25: Přemostění stezky pro pěší a cyklisty, délka 14m. 
 
Dále bude třeba v km 1,944 96 zbudovat most délky 25 m, který přes plánovaný obchvat převede 
stávající silnici I/23. V této oblasti, kde se navrhovaný obchvat nachází v podjezdu pod stávající 
silnicí I/23, bude veden v monolitických betonových zárubních zdech. 
 
Varianta B: 
Na trase se nachází 5 mostních objektů: 
km 0,880 58 - km 0,920 58: Přemostění železniční tratě se stávající SI/23 s souběhu, délka 40 m, 
km 1,545 04 - km 1,560 04: Přemostění potoka Bobrava, délka 16 m, 
km 1,677 40 - km 1,693 40: Přemostění silnice III/0213, délka 16 m, 
km 2,914 97 - km 2,934 97: Přemostění silnice III/0215, délka 20m, 




Navrhovaná trasa je v začátku vedena zářezem, opatřeným zárubními zdmi, zbudovanými pro 
bývalou železniční vlečku, tyto jsou však již pravděpodobně v nevyhovujícím stavu a bude třeba 
vybudovat nové.  
Monolitické betonové zárubní zdi jsou zde navrženy: 
km 0,000 00 - km 0,122 00: po pravé straně komunikace, 
km 0,000 00 - km 0,190 00: po levé straně komunikace, 
dále pak kolem části plánované okružní křižovatky, kde budou napojeny na stávající zárubní zdi.  
 
Na trase se nachází 4 mostní objekty: 
km 0,922 79 - km 0,937 79: Přemostění potoka Bobrava, délka 15 m, 
km 1,036 04 - km 1,053 04: Přemostění silnice III/0213, délka 17m, 
km 2,227 40 - km 2,52 40: Přemostění silnice III/0215, délka 25 m, 
km 2,538 64 - km 2,552 64: Přemostění stezky pro pěší a cyklisty v souběhu s Říčanským potokem, 




6.5 Bezpečnostní zařízení 
Z důvodu bezpečnosti bude komunikace v místech násypu přesahujícího 3 m, v souběhu s vodním 
tokem a v oblasti ukončení zárubních zdí, osazena svodidlem JSNH4, na mostních konstrukcích pak 
svodidlem ZSNH4/2. Zbytek trasy bude osazen směrovými sloupky po 50 m, v obloucích budou 
nahuštěny. 
Celá délka trasy je opatřena vodícími proužky o šířce 0,25 m. 
 
6.6 Odvodnění  
Voda z vozovky bude odváděna příčným a podélným sklonem krytu, základní střechovitý sklon je 
navržen 2,5%, ve směrových obloucích je navržen dostředný sklon dle ČSN 73 6101. Zemní pláň je 
odvodněna základním střechovitým příčným sklonem 3,0%, v obloucích s dostředným sklonem 
přesahujícím 2,5% bude sklon zemní pláně rovnoběžný se sklonem krytu. Komunikace bude 
navržena tak, aby výsledný sklon neklesl pod 0,5% (výjimečně 0,3%) 
Odvedení vod z komunikace je zajištěno převážně příkopy. V případě vedení komunikace 
v zárubních zdech budou použity rigoly o maximální hloubce 0,3 m a zemní pláň bude odvodněna 
trativodem, tento způsob odvodnění se vyskytuje ve variantě A v km 1,910 00 – km 2,090 00 a ve 
variantě C v km 0,035 00 - 0,450 00.  Minimální sklon nezpevněného příkopu je 0,5%. V místech, 
kde sklon příkopu překročí 3,0% nebo klesne pod 0,5%, bude příkop opatřen příkopovou tvárnící, 
minimální sklon takto zpevněného příkopu je potom 0,3%. Kritické místo pro odvodnění se nachází 
ve variantě A v místě podjezdu pod původní silnicí I/23 v kolem km 1,900 00 tedy v místě 
údolnicového oblouku v zářezu. Odvodnění zde bude řešeno prohloubením příkopů v minimálním 
sklonu 0,3% , které budou opatřeny tvarovkou, přičemž levý příkop odvede vodu do v současné 
době prázdného koryta po přeloženém potoku Bobrava, do něhož bude zároveň sveden přeložený 
Říčanský potok, který je v km 1,570 00 - km1,700 00 trasován v souběhu s navrhovanou 
komunikací. Pravý příkop pak bude vyústěn do koryta po přeloženém Říčanském potoku. 
Vzhledem k vyústění příkopů a potoka v malé výšce nade dnem koryta, bude pravděpodobně nutno 
koryto potoka v těchto místech prohloubit a na potřebné délce vyspádováním dna prohloubení 
vyrovnat. Detaily úpravy koryta budou navrženy v dalším stupni dokumentace po provedení 
potřebných hydrotechnických průzkumů. Dále je třeba ve vyšším stupni dokumentace na základě 
hydrotechnického výpočtu rozhodnout, zda bude u příkopů vyšších sklonů navrženo stupňování 
dna, aby bylo zamezeno erozi půdy. 
 
6.7 Zemní těleso 
Zemní těleso je navrženo dle ČSN 73 6101 a VL.2 - Silniční těleso. 
Svah zářezu přilehlý ke komunikaci bude proveden ve sklonu 1 : 3, protilehlý ve sklonu 1 : 2. 
V případě zářezu nad 6,00 m bude svah zářezu odstupňován. Pro přesné určení jednotlivých sklonů 
stupňování je nutný geotechnický výpočet, na jeho základě je také nutno ve vyšším stupni 
dokumentace zjistit, zda je třeba svahy opatřit lavičkami a jejich případnou šířku. 
Svah násypu přilehlý ke komunikaci bude při výšce násypu do 3 m proveden ve sklonu 1 : 1,25, 
při výšce násypu od 3,00 do 6,00 bude svah po 3 m stupňován ve sklonu 1 : 2,5 a 1 : 1,5. V případě 
násypu nad 6,0 m bude provedeno stupňování svahu po 3 m ve sklonech 1 : 2,5,  1 : 1,8 a 1 : 1,5. 
Svah do dna příkopu bude proveden ve sklonu 1 : 3,0, sklon ze dna příkopu ve sklonu 1 : 1,2. 





6.8 Demolice, příprava území 
 
Varianta A: 
V místě, kde dochází k mimoúrovňovému křížení varianty A  s původní silnicí I/23 (km 1, 189 68), 
dojde k demolici části původní silnice pro potřeby vybudování mostu přes projektovaný obchvat. 
S touto demolicí souvisí i nevyhnutelná demolice několika rodinných domů stojících v místě 
budoucího mostu. Územní plán s těmito demolicemi počítá.  
Dále bude z důvodu eliminace mostních objektů provedena přeložka potoka Bobrava. Při stávajícím 
stavu potoka by bylo nutno, vzhledem k velké šikmosti křížení, prodloužit most přes železniční trať 
a silnici II/394 o cca 25 - 30 m. Koryto potoka bude proto přeloženo a svedeno do v současné době 
prázdného koryta, kterým v minulosti tento potok již tekl a mělo by jeho potřebám kapacitně 
vyhovovat. 
Přeložen bude dále Říčanský potok, který by při stávajícím stavu musel být v km 1,850 00, 
km 2,050 00, a km 2,750 00 přemostěn, přičemž u prvních dvou mostů by bylo nemožné vystoupat 
s niveletou do dostatečné výšky pro přemostění. V km 1,570 00 až 1,700 00 pak bude potok 
z důvodu omezeného prostoru trasován souběžně s navrhovanou komunikací a vyústěn do koryta 
po přeložce potoku Bobrava. Jedná se o velmi malý tok, který již byl v minulosti překládán, 
přeložka by tedy měla být proveditelná s minimálním vlivem na životní prostředí a ráz krajiny.  
Před zpracováním dalšího stupně dokumentace je nezbytný hydrologický průzkum pro přesnější 
určení hydrologických poměrů a navržení přesného provedení přeložek a prohloubení koryt vodních 
toků. 
 
Varianta B:  
 
V km cca 0,880 00 dochází k demolici dvou příhradových podpěrných bodů nadzemního 
vedení VN, z čehož plyne nutná částečná přeložka nadzemního vedení VN. 
 
V km 1,700 00 - km  2,150 00 prochází navrhovaná trasa lesem, na těchto cca 450 m je tudíž nutné 
vykácení lesního porostu. 
   
Varianta C: 
 
V km 1,050 00 - 1,450 00 prochází navrhovaná trasa lesem, na těchto cca 450 m je tudíž nutné 
vykácení lesního porostu. 
Ke konci trasy všech tří variant je nutná přeložka podpěrného bodu nadzemního vedení ZVN  
 
7 Realizace stavby 
Realizace stavby bude prováděna za maximálního možného zachování stávajícího provozu. Nutné 
omezení provozu na stávajících komunikacích bude řešeno v rámci dalších řízení. 
 
8  Závěr a doporučení 
V případě variant A a B je napojení na stávající komunikace totožné. Návrhové parametry v obou 
případech taktéž zajišťují srovnatelný komfort jízdy.  
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Hrubý odhad nákladů dle cenových normativů, pro ocenění pozemních komunikací, je pro variantu 
B vlivem větší délky trasy a většího objemu zemních prací vyšší a činí cca 179 638 800 Kč, 
v případě varianty A pak odhad činí cca 173 119 500 Kč. Odhady jsou velice přibližné. Naopak 
výhodou varianty B je téměř kolmé přemostění železniční tratě. V případě varianty A je úhel křížení 
s železniční tratí značně šikmý, což vede ke složitější a dvojnásobně delší mostní konstrukci než 
u varianty B.  
Z hlediska průchodu územím může být v případě varianty A problémem průchod lesem na délce cca 
500 m, tuto skutečnost je třeba konzultovat s Lesy České republiky. Vedení komunikace lesem však 
má i výhodu v podobě zachycení hluku a emisí. Za větší nedostatek však považuji průchod 
zastavěným územím v případě varianty A, kdy dochází k demolici dvou rodinných domů 
a průchodem zahrádkářskou oblastí, obchvat navíc rozděluje město na dvě části. Tato skutečnost 
způsobí zásah do života ve městě, varianta A (vycházející z návrhu v územním plánu) je poněkud 
v rozporu s cílem obchvatu snížit dopad tranzitní dopravy na život ve městě. Na základě této 
skutečnosti bych doporučila variantu B jako vhodnější, jelikož je trasována zcela mimo zastavěné 
území města Rosice. 
Variantu C není zcela na místě porovnávat s prvními dvěma návrhy, jelikož by reagovala na jinou 
situaci - a to na zrušení záměru vybudovat silniční obchvat obce Zastávka. Argumenty pro tento 
záměr je plán obce Zastávka na rekonstrukci dvou křižovatek na okružní, čímž by bylo dosaženo 
lepší úrovně kvality dopravy a dále pak menší citlivost obce na zatížení hlukem, kdy komunikace 
není, na rozdíl od Rosic, lemována souvislou zástavbou rodinných domů, ale převážně 
provozovnami občanského vybavení, služeb a výroby. Cenový odhad této varianty je vzhledem 
k nejkratší délce trasy a absence nutnosti přemostit železniční trať nejnižší a činí cca 146 569 800 
Kč 
Problémem však zůstává skutečnost, že stávající silnice I/23 pokračuje západním směrem 
za koncem obce Zastávka několika směrovými oblouky o malém poloměru, což vede k častému 
vzniku dopravních nehod a je zde v jednom úseku snížena dovolená rychlost na 40 km/h (v zimních 
měsících), tento problém by při vypuštění obchvatu Zastávku zůstal nevyřešen, proto je tuto 
alternativu ještě nutno zvážit. 
Pro další stupně dokumentace je nutné zanést vybranou obchvatu do v současné době 
zpracovávaných zásad územního rozvoje Jihomoravského kraje a změny zahrnout do stávajícího, 
případně do nového územního plánu města Rosic a to mimo jiné i z důvodu možného vyvlastňování 
nemovitostí. 
Dále je nutno pro další stupně dokumentace zajistit: 
- inženýrsko geologický průzkum, 
- hydrogelogický průzkum, 
- hydrlogický průzkum, 
- pedologický průzkum, 
- archeologický průzkum, 
- hlukovou a exhalační studii, 
- projednání záměru z hlediska vlivu na životní prostředí, 
- projednání záměru s vlastníky dotčené technické a dopravní infrastruktury, 
- projednání a zpracování případných přeložek technické a dopravní infrastruktury, 
- projednání záboru parcel vlastníků dotčených nemovitostí. 
 
 
V Brně dne 14.1.2015        Bc. Eva Plucarová 
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12. začátek plánované přeložky Říčanského potoka
 Hluková mapa 
